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Постановка проблеми. Транспорт здійснює перевезення в ме-
жах виробництв, між підприємствами, регіонами і країнами, суттєво 
впливає як на глобальну економічну систему, так і на економіку 
України. Цей вплив на суспільне життя – різноманітний і багатопла-
новий: транспорт сприяє географічним і структурним зрушенням у 
розміщенні виробничих сил, забезпеченню економічного росту, зміні 
технологічного укладу і способу життя, покращенню або погіршенню 
життєвого рівня народу. Забезпечуючи міжнародний розподіл праці, 
масовий туризм і культурний обмін, транспорт є однією із основних 
причин виникнення глобальних змін у світовій економіці, культурі і 
міжнародних відносинах [1]. Потоки товарів, людей і капіталу в най-
більших економіках, що розвиваються, стають все більш вирішаль-
ним джерелом експорту, робочих місць, фінансового та економічного 
зростання цих динамічних фігурантів сучасного світу. Ця тенденція 
відходу від торгових і інвестиційних потоків, в яких домінує західний 
споживчий попит – здатна змінити світову економіку. Посилення 
економічних зв'язків зі світом, що розвивається може дати той самий 
поштовх, якого потребує глобальна економіка, яка все ще шукає ви-
хід з кризи і посткризових наслідків. Виникає необхідність в уточ-
ненні сутності, принципів та проблем транспортної діяльності в 
окремих регіонах та на рівні окремих підприємств, а також особли-
востей і механізмів її здійснення на ринку транспортних послуг.  




Аналіз останніх досліджень та публікацій. У вітчизняній еко-
номічній науці найбільша увага приділена дослідженню теоретико-
методологічних основ транспортної діяльності. Аналізу наукових ро-
біт, у яких досліджується вплив транспортної діяльності на просто-
ровий розподіл економічної діяльності присвячено чимало праць [3-
5], але розробка інтеграційних стратегій розвитку транспортних сис-
тем ще не отримала належної уваги. 
Метою дослідження є вивчення функціонування і розвитку ло-
кальних і національних транспортних підсистем в умовах інтеграції 
та формування на цій основі рекомендацій щодо розвитку форм оп-
тимізації транспортної діяльності. 
Виклад основного матеріалу. На процес транспортування 
впливають певні фактори, які можна згрупувати наступним чином: 
І. Фактори, пов’язані з особливостями глобального і національ-
ного економічного зростання/спаду і законодавством в сфері транс-
порту; 
ІІ. Фактори, пов’язані з особливостями перевізного процесу і 
продукції транспорту; 
ІІІ. Фактори, пов’язані з розглядом перевізного процесу як 
складної відкритої системи; 
ІV. Фактори, зумовлені розвитком форм власності та їх структу-
ризацією на транспорті. 
Двадцять перше століття вважається століттям становлення 
глобальної цивілізації на основі транснаціоналізації соціально-
економічного, політичного і культурного життя. Метою глобальної 
цивілізації виступає виживання і розвиток людства за умов зростан-
ня дефіциту ресурсів планети, техногенних і екологічних катастроф. 
До найсуттєвіших базових передумов процесу глобалізації зазвичай 
відносять: 
− демографічний вибух у країнах, що розвиваються, який за-
безпечить міграцію дешевої робочої сили (людського капіталу) і роз-
виток ринків збуту товарів масового споживання; 
− вичерпання природних ресурсів планети і загострення боро-
тьби за їхнє використання; 
− підвищення ризику всеосяжної екологічної катастрофи; 
− загострення конкурентної боротьби за ринки збуту в умовах 
надвиробництва в розвинутих країнах; 
− становлення нового технологічного укладу [2; 3] в усьому сві-
ті. 
Прогнози майбутнього світового економічного розвитку коли-
ваються від райдужно оптимістичних очікувань до песимістичних 
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сценаріїв посткризової девіації глобальної економіки. На фоні стри-
маних прогнозів спеціалістів з приводу подальшого розвитку, висло-
влюється точка зору, що зараз світовій економіці притаманні риси, 
характерні для кризи 1930-х років: 
1) економічна ізольованість; 
2) зростаючий протекціонізм держав стосовно інтересів своїх націо-
нальних виробництв;  
3) падіння обсягів виробництва товарів і послуг [4]. 
Кожна держава, заможна чи бідна опиняється перед вибором: 
спробувати вижити самотужки (самостійно), чи в складі різноманіт-
них інтеграційних форм, об’єднань, співтовариств та союзів. І перший 
і другий варіанти поведінки мають певні негативні і позитивні сторо-
ни. Якщо країною обирається участь в будь-якому об’єднанні, то ці 
союзи повинні створити наднаціональні структури управління і деле-
гувати певну частину повноважень за рахунок національних сувере-
нітетів членів цих співтовариств. З часом початковий фактичний, чи 
тільки задекларований паритет інтересів учасників союзу перетво-
рюється в домінування потреб сильнішого. Ця нерівність в більшій, 
чи меншій мірі притаманна будь-якому об’єднанню, призводить до 
конфліктів, а іноді до розриву відносин в рамках союзу [5]. Тому що 
об’єднання економічно і структурно практично рівних учасників на-
багато міцніше тих, де початкова нерівність ставала причиною їх 
швидкого розпаду або стагнації, як сучасного Європейського Союзу, 
за чим ми зараз маємо можливість спостерігати - зростання протиріч 
між членами ЄС, збільшення конфронтації, спричиненої борговою 
кризою, проблемою біженців, колапсом економіки тощо. 
Прогнозується, що потоки торгівлі та капіталу між регіонами 
світу, що розвиваються – Азією, Африкою, Близьким Сходом та Ла-
тинською Америкою – можуть зрости у 10 разів за найближчі 40 ро-
ків. Ці нові зв'язки стали «версією оригінального азіатського Шовко-
вого шляху у виконанні XXI століття», який «покликаний революціо-
нізувати світову економіку» [5]. Взаємне зростання торгівлі та інвес-
тицій серед країн, що розвиваються є радикальним переключенням 
режиму традиційного функціонування світової економіки, що існував 
протягом кількох століть. Традиційно торгові потоки йшли між «Пів-
ніччю» і «Півднем» – розвиненими країнами  і країнами, що розви-
ваються. Природні ресурси, від спецій до шовку, поставлялися на ін-
дустріалізований Захід, який в обмін експортував текстильні та інші 
промислові товари. Після Другої світової війни ця система стала 
більш складною, завдяки покращенню систем транспорту і зв'язку. 
Азіатські країни, так звані індустріальні «дракони», наприклад Пів-
денна Корея, Малайзія, Тайвань і Сінгапур, перетворилися в багаті за 




рахунок аутсорсінгу (outsourcing). Їх чисельна дешева робоча сила 
сприяла розвитку виробництва одягу, взуття та електроніки за захі-
дними дизайном і технологіями, і потім ці товари поставлялися спо-
живачам розвинених країн. Подібні зв'язки продовжують охоплюва-
ти все нові частини світу, що розвиваються. Торгівля між економіка-
ми, що розвиваються – Азії та Латинської Америки, наприклад, зрос-
ла в 7 разів за 10 років (до 268 млрд доларів). Китай і Індія, в пошу-
ках доступу до сировини і новим споживачам, вийшли на ринки Аф-
рики: обсяг торгівлі між Індією і Африкою збільшився лише з 1 млрд 
доларів в 2001 році до 50 млрд. доларів в 2010 році. І в подальшому 
експерти прогнозують значне збільшення обсягів економічної взає-
модії. 
У всесвітньому господарстві розширюється сфера дії загальних 
економічних законів (інтернаціональної вартості, глобальної конку-
ренції і т. ін.) і функціональних взаємозв'язків (розвиток міжнародної 
спеціалізації та кооперування). Рушійними силами глобалізації стали 
поглиблення міжнародного розподілу праці на базі зростаючої ди-
ференціації високотехнологічних кінцевих продуктів і напівфабрика-
тів, розвиток міжнародної транспортної інфраструктури, інформацій-
на революція на базі мікроелектроніки. У результаті, прискорилися 
міжнародний рух товарів і послуг, передача технологій виробництва. 
Треба дослідити динаміку світової економіки, щоб зробити висновки 
відносно потенціалу, місця і ролі нашої держави в міжнародному 
процесі переміщення матеріальних, інформаційних, фінансових і 
людських потоків. Існує три списки країн світу, розміщених відповід-
но до величини валового внутрішнього продукту (ВВП) (табл. 1). 
Таблиця 1 
Країни світу за обсягами ВВП (ПКС- паритетом купівельної спроможності) 
Список відповідно до даних 
Міжнародного валютного фон-
ду за 2017 [6]  
Список відповідно до даних 
Світового банку на 2011-2017 
[7] 
Список відповідно до Всес-
вітньої книги фактів (ЦРУ) 























— Світ 108036,5 — Світ 108464,0 — Світ 107500,0 
— ЄС 18526,5 — ЄС 18423,0 1 КНР 17630,0 
1 КНР 17617,3 1 КНР 18030,9 — ЄС 17610,0 
2 США 17418,9 2 США 17419,0 2 США 17460,0 
3 Індія 7375,9 — Єврозона 13106,9 3 Індія 7277,0 
4 Японія 4750,8 3 Індія 7393,07 4 Японія 4807,0 
5 ФРН 3721,6 4 Японія 4630,9 5 ФРН 3621,0 
6 Росія 3564,5 5 Росія 3745,16 6 Росія 3568,0 
7 Бразилія 3263,8 6 ФРН 3689,84 7 Бразилія 3473,0 
8 Індонезія 2676,1 7 Бразилія 3263,87 8 Франція 2587,0 
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продовження табл. 1 
9 Франція 2580,8 8 Індонезія 2676,11 9 Індонезія 2554,0 
10 Велика 
Британія 
2548,9 9 Франція 2571,97 10 Велика 
Британія 
2435,0 
… … … … … … … … … 
46 Перу 371,3 45 Україна 370533 47 Перу 376,7 
47 Україна 370,8 46 Норвегія 333322 48 Україна 373,1 
Джерело: Складено автором за [6; 7; 8] 
 
Тенденції розвитку світової економіки характеризуються зрос-
танням зовнішніх господарських зв’язків та міжнародної кооперації, 
що сприяє зростанню транснаціональних вантажопотоків між краї-
нами Західної Європи та Азії, Південної Європи та Ближнього Сходу. 
Вигідне географічне положення України, розвинута транспорт-
но-логістична інфраструктура повинні сприяти збільшенню обсягів 
вантажопотоків через її територію [9, С. 156]. Саме це і спонукає до 
розробки нових технологій переміщення вантажів між європейськи-
ми країнами через міжнародні коридори та реалізації розширеного 
спектру транспортних послуг.  
Управління інтегрованими (транспортно-складськими, вироб-
ничими та іншими) логістичними процесами, здійснюваними у всіх 
ланках повного логістичного ланцюга, реалізується через досягнен-
ня компромісів у сфері логістичної діяльності між учасниками логіс-
тичного процесу шляхом розробки (знаходження) методології, теорії, 
методики та алгоритмізації процесу оптимізації ресурсних потоків 
усіх видів впродовж подовженого логістичного ланцюга. Управління 
ланцюгами постачання («Supply Chain Management – SCM») – є інтег-
рацією ключових бізнес-процесів контрагентів ланцюга. 
До теперішнього часу немає єдиної думки відносно визначення 
і змісту цього поняття, але багато дослідників використовують його 
як синонім терміну «інтегрована логістика», яка здійснюється за ме-
жами центральної або фокусної компанії, включає споживачів, пос-
тачальників і контрагентів. Логістика орієнтована на ланцюги поста-
чання, які починаються від місця виготовлення продукції і закінчу-
ються місцем її споживання. 
Сьогодні, виникають проблеми, вирішення яких вимагає інтег-
рованого підходу, який, на відміну від традиційного, дозволяє опти-
мізувати матеріальний потік не лише у межах будь-якого підприємс-
тва, але й упродовж усього логістичного ланцюга (від місця виник-
нення продукції до місця її кінцевої реалізації) шляхом виконання 
певних логістичних процесів обслуговування. 
Організація управління, координації та взаємодії різних видів 
транспорту при перевезеннях вантажів – це широкий комплекс 




зв’язків і відносин (технічних, технологічних, організаційних, право-
вих, інформаційних та інших) як між видами транспорту, так і між 
транспортними об’єктами і зовнішнім логістичним середовищем – 
сферою матеріального виробництва і споживання, що забезпечують 
цілісність (єдність) транспортної системи. 
Серед чинників, які заважають ефективній реалізації такої вза-
ємодії, можна назвати наступні: 
1) відставання темпів розвитку матеріально-технічної бази тра-
нспорту від темпів розвитку інших галузей народного господарства; 
2) незбалансованість розвитку окремих видів транспорту в 
складі транспортного комплексу; 
3) некомплексний технічний розвиток окремих видів транспор-
ту, що призводить до порушення балансу між їх активною (рухомий 
склад) і пасивною (постійне обладнання і споруди) частинами; 
4) незбалансований розвиток технічних засобів і обладнання 
взаємодіючих видів транспорту у пунктах їх стикування (транспорт-
них вузлах); 
5) відсутність єдиних показників планування спільної роботи 
різних видів транспорту при змішаних перевезеннях; 
6) різний рівень інформаційного забезпечення логістичного 
транспортного процесу, непогодженість номенклатури вантажів, що 
перевозяться різними видами транспорту, відсутність інтегрованого 
інформаційного центру упродовж повного логістичного ланцюга. На 
ефективність функціонування усіх ланок логістичного ланцюга впли-
ває характер інформації, яка надходить до всіх учасників та час її пе-
ретворення. Більшість підприємств, раціоналізують свою інфраструк-
туру за рахунок консолідації центрів обробки даних, стандартизації 
персональних комп’ютерів, упровадження передового досвіду екс-
плуатації інформаційних технологій та інше. Реалізація цих методів, 
узятих окремо, не дає довгострокового ефекту. Тому, рекомендується 
аналізувати стан «зрілості» інформаційної інфраструктури, її взає-
мозв’язок з потребами та загальною стратегією бізнесу [10]; 
7) непогодженість правових положень і економічних санкцій 
(заохочення) за погіршення (поліпшення) показників при виконанні 
змішаних перевезень вантажів взаємодіючими видами транспорту; 
8) невідповідність структури парку рухомого складу сукупності 
вантажів, що перевозяться, та розподілу їх за партіями; 
9) погіршення стану виробничих фондів, що впливає на зни-
ження експлуатаційної надійності й безпеки транспортної системи. 
Збереження таких тенденцій розвитку транспортного комплек-
су може стати одним із головних стримуючих чинників розвитку еко-
номіки через неможливість повного, своєчасного й якісного задово-
лення потреб споживачів у перевезеннях. 
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Як вище вже було вказано, тенденції розвитку світової економі-
ки характеризуються процесами інтернаціоналізації, глобалізації та 
універсалізації економічних процесів, які викликають взаємозалеж-
ність економік окремих держав, викликають структурні зміни в сис-
темі світової економіки і супроводжуються рецесією на тлі зростання 
кількості економічних криз. Вищевказані фактори обумовлюють не-
обхідність трансформації економіки України для забезпечення ефек-
тивного розвитку країни в цілому, її регіонів і секторів національної 
економіки з одночасним розвитком зовнішньоекономічних зв'язків. 
У динамічно змінюваних ринкових умовах, при зростаючій кон-
куренції, економічні агенти шукають нові підходи до організації біз-
нес-процесів. Створення інтегрованих транспортно-логістичних сис-
тем (ТЛС) доставки вантажів має на увазі розвиток інтеграційних 
зв'язків з потенційними партнерами, які можуть бути сьогоднішніми 
конкурентами [11]. Спільність комерційних інтересів учасників логіс-
тичного транспортного ланцюжка забезпечує можливість їх функціо-
нальної інтеграції. Це дозволяє розширити і поглибити виробничо-
технологічні зв'язки, спільно використовувати ресурси, об'єднати 
капітали, створити один одному сприятливі умови для здійснення 
економічної діяльності, зняти взаємні бар'єри, збільшити прибуток і 
знизити витрати всіх видів ресурсів кожного учасника в процесі то-
варного обігу. 
Суть логістичної інтеграції – це можливість ефективної співпра-
ці окремих суб'єктів транспортного ринку з метою досягнення конк-
ретних приватних та загальних цілей: 
1) закріплення господарських зв'язків; 
2) зниження транзакційних витрат; 
3) посилення стимулів для отримання найбільш високого кінце-
вого результату; 
4) концентрації ресурсів по найбільш перспективних напрямків 
технічної політики; 
5) використання найбільш ефективної системи взаєморозраху-
нків, в тому числі за рахунок застосування розрахункових цін; 
6) підвищення конкурентоспроможності виробників на зовніш-
ньому ринку; 
7) більш ефективного використання виробничої і соціальної ін-
фраструктури; 
8) створення такої інтеграційної структури, яка здатна не тільки 
забезпечити конкурентоспроможність підприємств і отримання при-
бутку в поточний момент, а й забезпечити стабільність на ринку і 
прибутковість виробничо-господарської діяльності в довгостроковій 
перспективі в якості головної мети інтегрування як процесу. 
Створення і розвиток таких інтегрованих систем доставки ван-




тажів з одночасною консолідацією ресурсів і можливостей всіх учас-
ників має сприяти формуванню довгострокових конкурентних пере-
ваг, визначення переліку транспортних і супутніх послуг, пропонова-
них клієнтурі, швидкої адаптації спектру цих послуг для ринкових 
умов на рівні стратегії і тактики, забезпечення економічної стабіль-
ності і здатності постійно працювати і задовольняти потреби своїх 
клієнтів в перевезеннях. Результати спільних заходів повинні підт-
вердити взаємну вигоду співпраці і реалізувати принцип синергети-
чного ефекту [12]. 
У країнах, які є лідерами світової економіки, провідну роль віді-
грають не окремі підприємства, а їх інтегровані структури, форму-
вання і розвиток яких характеризується активним, багатовекторним, 
суперечливим пошуком оптимальних механізмів функціонування, 
вимагає розробки теорії та методології управління, формування зба-
лансованого (нормалізованого) розвитку підприємств - суб'єктів інте-
грованої ТЛС, розробки важелів і засобів управління ними в залеж-
ності від типів застосовуваних стратегій – поглинання лідером, об'є-
днання рівноправних підприємств за ключовими потенціалом, об'єд-
нання підприємств з однаковим технологічним процесом і їх потенці-
алів і в залежності від видів інтеграції: вертикальна (пряма і зворот-
на), горизонтальна, змішана (діагональна, конгломеративна), квазіін-
теграція (гібридна), модальна (моно- і мультимодальна), яку, зокре-
ма, виділяють експерти ЄС, секторальна (галузева), ринкова (товар-
них ринків), регіональна [13]. Розглядати транспортні структури в ро-
зрізі конкретного виду можливої інтеграції в Україні доцільно з точки 
зору квазіінтеграції, тому що саме цей вид не потребує обов’язкового 
повного контролю над власністю суб’єктів такого об’єднання і втілює 
так званий проектний підхід в управлінні складними відкритими си-
стемами, якими і є транспортні системи. 
Ретроспективний аналіз макроекономічних показників еконо-
міки України та підприємств транспортної галузі показав, що через 
скорочення випуску вітчизняної промислової продукції, погіршення 
ситуації на ринку, підвищення рівня інфляції національної валюти, 
зниження частки транзитних вантажопотоків, складної соціально-
політичної ситуації, незбалансованої структури витрат різних видів 
транспорту та інших факторів доходи транспортної галузі значно 
знизилися, як і якість послуг. Процес інтеграції слід розглядати як 
компонент інституційних змін, які реалізуються шляхом прийняття 
рішення про початок інтеграції та виборі форм і способів формування 
інститутів. 
Була розроблена принципова схема механізму оптимізації фун-
кціонування і розвитку локальних транспортних підсистем (рисунок). 
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Рисунок. Механізм оптимізації функціонування і розвитку локальних тран-
спортних підсистем 
Джерело: Розроблено автором 
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Конкурентні пріоритети Норми, стандарти, обмеження (IMA, ITF і т. ін.) 
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Прямі та нетранспортні прибутки Нормалізація витрат 
EBITDA (earnings before interest, taxes, depreciation and amortization)  
аналітичний показник: прибуток до вирахування відсотків, податків і 
амортизації, показує фінансовий результат компанії, виключаючи вплив 
структури капіталу, податкових ставок та амортизаційної політики ор-
ганізації; корисний при порівнянні підприємств однієї галузі, але тих, що 







Базова транспортна підсистема 
міжнародних економічних відносин (міжнародні морські перевезення) 
Інституціонально-економічна основа збалансованого розвитку інтег-
рованих транспортних підсистем (закони, закономірності, тенденції) 




Тим не менш, деякі моменти в структурі знань про інтеграцію 
недостатньо опрацьовані: вимірювання і оцінка ефективності управ-
ління квазіінтеграцією, ефективності функціонування структури та-
кого типу, ефективності функціонування підприємства та інших орга-
нізаційних форм у квазіінтеграційній структурі. 
Економічний ефект підвищення транспортабельності й техноло-
гічності в інтегрованій транспортній структурі змішаних перевезень 
автором пропонується визначати наступною концептуальною модел-
лю: 










∆ ,                   (1) 
 
де LT  – життєвий цикл проекту за Адізесом І.К.; 
m  – кількість (структура) взаємодіючих підсистем інтегрованого 
транспортного комплексу (проекту); 
ijd
P∆ – річна (місячна) реалізація приросту продуктивності підсис-
теми даного комплексу (проекту); 
ijr
P  – відповідна ставка нормальної прибутковості відповідно до 
теорії Гриффітса, ЕЕ; 
ijS
C  – собівартість одиниці транспортної роботи в базовому (b) ва-
ріанті та у варіанті конкурентного (коригованого) розвитку (t); 
ijQ  – обсяг транспортної роботи; 
tia  – коефіцієнт дисконтування поточних економічних результатів 
за фактором часу; 
ptrK  – інвестиційні витрати, що забезпечують інноваційні пріори-
тети конкурентного позиціонування. 
Функціонування і розвиток проектів, підприємств, галузей, ком-
плексів, систем, регіонів, країн і, навіть, цивілізацій (суспільних фор-
мацій) має циклічний характер, що умовно можна поділити на стадії 
життєвого циклу (ЖЦ), кожній з яких притаманні певні властивості і 
здатність впливати на кінцеву ефективність та результат діяльності 
суб’єкта.  
Важливою, на наш погляд, є можливість керувати тривалістю і 
ефективністю реалізації кожної зі стадій життєвого циклу з враху-
ванням залежності їх впливу на кінцевий результат. Тобто, система 
повинна докладати зусиль для досягнення бажаного стану за допо-
могою управління тривалістю стадій ЖЦ і нормалізації зон ЖЦ. 
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Розроблені різні підходи дослідження сутності і класифікації 
кожної стадії життєвого циклу, чому присвячена велика кількість 
праць вітчизняних та зарубіжних вчених, але, для досягнення мети 
нашого дослідження в подальшому доцільно використовувати поло-
ження теорії американського вченого Іцхака Кальдерона Адізеса, в 
колі наукових інтересів і розробок якого є управління змінами. 
Концепт життєвого циклу І.К. Адізеса [15], або так званий код 
РАЕІ (код Адізеса), базується на забезпеченні результативності й 
ефективності організації у коротко- та довгостроковому періоді, що 
втілюється за рахунок виконання системою менеджменту чотирьох 
функцій: 
1) задоволення потреб ринку і клієнтів, орієнтація на кінцеві 
результати роботи, (Р – providing needs), 
2) гарантування дотримання встановлених порядків, контроль 
процесів (A-administration); 
3) заохочення підприємництва за рахунок нових ідей, аналізу 
навколишнього середовища, визначення сильних та слабких сторін 
проекту, організації і визначення на основ цього стратегії дій (E – 
entrepreneurship); 
4) створення у компанії атмосфери співпраці, інтеграції ідей, 
вирішення спірних питань для довгої ефективної роботи (I – 
integration). 
Причому перші дві відносять до функцій короткострокової дії 
(впливу), останні дві – до довгострокової. Проявом високої функціо-
нальності концепції РАЕІ є неоднаковий рівень розвитку функцій на 
кожному етапі життєвого циклу підприємства (проекту). Але гармо-
нійне поєднання всіх функцій є гарантом успішного існування проек-
ту, системи, організації на всіх етапах ЖЦ. Концепт Адізеса дає змогу 
не тільки прогнозувати майбутній стан транспортної системи, але й 
ефективно керувати змінами для досягнення оптимальних результа-
тів. 
Скористатися перевагами вищезгаданої концепції Адізеса доці-
льно при застосуванні інтеграційних стратегій розвитку транспорт-
них систем. Інтегрований підхід в логістиці вимагає об'єднання різ-
них функціональних областей та їх учасників у рамках єдиної транс-
портно-логістичної системи з метою її оптимізації. 
Висновки. Державна політика в сфері розвитку транспортних 
систем повинна виявити найбільш гострі проблеми, з якими стика-
ється транспортний комплекс і виробити заходи для їх вирішення 
шляхом державного інвестування в розвиток і реформування транс-
портної інфраструктури, а також інституційної ліквідації «вузьких 
місць». 




Інтеграційні об'єднання можуть вирішити ряд загальних для 
всіх суб'єктів-учасників тієї чи іншої транспортної структури бар'єрів, 
шляхом консолідації спільних зусиль, спрямованих на усунення їхніх 
насущних проблем, виділення взаємовигідних напрямків співпраці і 
інших механізмів ефективної взаємодії. 
Незважаючи на глибокі кризові явища в українському транспо-
ртному комплексі, є вагомі причини, для наступних висновків: 
- в даний час існують об'єктивні історичні передумови і еконо-
мічні потреби для формулювання стратегічного завдання відновлен-
ня України як потужної транспортної і промислової держави, здатної 
вплинути на соціально-економічний розвиток та забезпечити націо-
нальну безпеку; 
- в Україні зберігся певний ресурс («фундамент») транспортного 
комплексу України, чого достатньо для нового відродження транспо-
ртної діяльності держави. 
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